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Data/hora: 15 FEV 2000 — 11:30P (HBV) TIPO:
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INCIDENTE
Perde de controle em vbo

O Unico objetivo das investigacfes realizadas &ikiema de Investigacdo e Prevencao
de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencadudaros acidentes aeronduticos.
De acordo com o Anexo 13 da Organizagao de AviaCaal Internacional - OACI, da
qual o Brasil é pais signatario, o propésito destavidade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Esta Sintese de Incidente, cugmaiusdo baseia-se em fatos ou
hipéteses, ou na combinacdo de ambos, objetiva ustehmente a prevencdo de acidentes
aeronauticos. O uso deste relatorio para qualqueitro propdsito podera induzir a interpretacdes
errbneas e trazer efeitos adversos ao SIPAER.

|. HISTORICO DO INCIDENTE

A aeronave estava sendo utilizada em instrugdo no Aerédromo de Luziania —
GO. Apos a decolagem, ao atingir 500ft de altura e 90kt de velocidade, foi iniciado o
procedimento de “pane apds a decolagem”, com retorno a pista.

Sem obter sucesso na manobra, o piloto arremeteu no ar tendo, durante a
arremetida, tocado a ponta da asa e o trem de pouso esquerdo inadvertidamente na
pista.

Apoés o controle total da aeronave pelo instrutor, o piloto ingressou na perna do
vento para pouso final, tendo o mesmo ocorrido normalmente.

II. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -

Leves - - -
llesos 02 - -

2. Materiais

a. A aeronave _
A aeronave sofreu danos na ponta da asa esquerda.

b. A terceiros
N&o houve.
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ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

Informacgdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas de voo

O piloto possuia um total de 1.900 h de voéo, sendo 80 h neste modelo, tendo
voado 40 h nos ultimos 30 dias e 02 h e 05 min nas ultimas 24 horas.

O instrutor possuia um total de 2.800 h de v6o, sendo 800 h neste modelo,
tendo voado 50 h nos ultimos 30 dias e 02 h e 05 min nas ultimas 24 horas.

b.Formacéo
O piloto foi formado pelo Aeroclube de Praia Grande em 1985.
O instrutor foi formado pela Escola de Aviagdo AMAPIL em 1994.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

Os pilotos estavam com os seus Certificados de Habilitacdo Técnica e os seus
Certificados de IFR validos.

d.Validade da inspecéo de saude

Ambos os pilotos estavam com os seus Certificado de Capacidade Fisica
validos.

. Informacdes sobre a aeronave

A aeronave, monomotora, foi fabricada pela CESSNA em 1992 com o numero
de série 20800214. Estava com o seu Certificado de Aeronavegabilidade valido.

Os servigos de manutencédo foram considerados periddicos e adequados.

. Informacdes sobre o aerédromo

O Aerddromo de Luziania € publico e administrado pelo Aeroclube de Brasilia.
Dotado de pista de asfalto com cabeceiras 11 e 29, possui as dimensdes de 1200 m de
comprimento e 20 metros de largura.

A cabeceira 11 é a mais usada para pousos. No momento da ocorréncia, a
pista se encontrava desobstruida e sem quaisquer restricdes ao trafego.

. Aspectos operacionais

A aeronave decolou de Brasilia, por volta das 10 h 30 min, com destino ao
Aerddromo de Luziania — SWUZ onde, além dos procedimentos normais, seriam
treinados procedimentos de emergéncia, com 0 objetivo de capacitar o piloto a se
submeter a cheque inicial de comando, a ser realizado futuramente por um checador do
SERAC 6.

As condi¢cdes meteorolégicas eram boas e o vento soprava com 10 Kt na
direcéo 80°.
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Apbs a realizacdo dos procedimentos normais de toque e arremetida, sob a
orientacao do instrutor, foram realizados procedimentos de retorno a pista.

Segundo o piloto, os exercicios foram executados por ele, sendo 0 mesmo
acompanhado manualmente pelo instrutor. Apés a arremetida do 2° exercicio foi
mantido 500 ft de altura e 90 kt de velocidade, quando houve a reducédo do motor para a
execucao de novo exercicio de retorno a pista.

A aeronave afundou bastante durante a curva de enquadramento da pista 29,
tendo sido tardia a decisdo de arremeter no ar.

Com o motor acelerado em 300 Lbs a altura minima prevista para inicio de
uma arremetida era de 300 ft.

A arremetida foi executada a baixa altura sobre a lateral direita da pista.

Durante a arremetida foi executada curva a esquerda com a finalidade de
evitar alguns arbustos e mais a frente os hangares do aeroclube, levando a aeronave a
tocar a ponta da asa esquerda no lado direito da pista.

Ainda assim, a aeronave conseguiu arremeter com sucesso, apresentando
uma forte tendéncia de rolamento para a esquerda, momento em que se notou os danos
na ponta da citada asa.

O procedimento de retorno a pista deve ser executado quando da ocorréncia
de falha do motor apés a decolagem, se houver altura suficiente para o mesmo,
devendo o piloto executar 180° de curva de grande inclinagéo, preferencialmente para o
lado do vento, buscando realizar uma aproximacdo para a cabeceira oposta a da
decolagem, com a velocidade de 85 kt e executando o embandeiramento da hélice.

A simulacao realizada na aeronave era feita mantendo-se pequena poténcia no
motor para simular o embandeiramento da hélice, o qual ndo era feito.

O “Programa de Treinamento” da Divisdo de Aviacdo Operacional (DAOP)
previa o treinamento deste exercicio em simulador sintético da “Flight Safety” e ndo sua
realizacdo na aeronave.

A DAOP nao possui uma Secdo de Instrucdo para coordenar a formacao
operacional de seus pilotos.

5. Aspectos humanos
a. Fisiolégico
N&o foram encontrados indicios de alteracbes ordem fisioldgica relevantes
para o acidente.
b. Psicologico

A tripulacdo estava executando na aeronave treinamento de retorno a pista,
sendo que o mesmo somente deve ser treinado em simulador de v6o em virtude do
elevado potencial de perigo existente na manobra.

IV. ANALISE
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Tratava-se de um voo de instrugcdo, objetivando preparar o piloto para
submeter-se a cheque inicial para comando.

O tempo mostrava-se bom e favoravel ao desenvolvimento do vbo de
instrucao.

N&o havia qualquer comprometimento de ordem fisiolégica que pudesse
comprometer o desenrolar do treinamento.

A aeronave, durante a arremetida do terceiro treinamento de “retorno a pista”,
colidiu com a asa esquerda no solo.

O Programa de Treinamento da Divisdo de Aviacdo Operacional ndo previa a
realizacdo de treinamento simulado na aeronave e sim, em simulador sintético da “Flight
Safety”, revelando um baixo nivel de consciéncia situacional por parte dos tripulantes.

O treinamento da manobra deveria ser feito em simulador, onde inexistem
riscos para sua realizacdo, pois se simulando na aeronave 0s riscos estao presentes,
devidos a realizagdo da curva de retorno, onde é imprescindivel a realizagdo de uma
curva de grande inclinacéo para enquadramento da cabeceira oposta, com grande razéo
de afundamento em funcé&o da necessidade de serem mantidos 85 Kt durante toda a
manobra, resultando em grande perda de altura e pouca sustentacdo da aeronave
préxima ao solo.

A execucdo de manobras n&o previstas no Programa de Treinamento
evidencia falta de medidas de supervisdo, levando as tripulacbes a execucdo de
procedimentos ndo padronizados e atitudes de complacéncia. Tal fato pode ter origem
na falta de uma Secéo de Instrucdo por parte da DAOP para coordenar a formacéo
operacional de seus pilotos, bem como para elaborar a padronizacdo dos instrutores de
voo.

Segundo declara¢des do piloto, durante a realizacdo do terceiro exercicio de
retorno a pista, o instrutor o “acompanhava” nos comandos da aeronave.

A atuacgédo do instrutor, fazendo junto a manobra, se voltava aos riscos criticos,
ja mencionados, que esta abrigava.

Esta fase da instrucéo, na qual o piloto ainda nao exibe suficiente proficiéncia
na manobra, obrigando o instrutor a ficar em constante estado de alerta, pode gerar
conflitos na execucdo das tarefas, do tipo “quem esta nos comandos?”’, podendo
retardar acbes ou postergar iniciativas que poderdo se tornar criticas em se tratando de
manobras conduzidas a baixa altura.

Para tanto, o instrutor deve, no brifim que antecede a missao, propiciar um
amplo detalhamento de como serdo treinadas as manobras previstas na ordem de
instrucdo, entretanto por estarem executando manobra néo prevista, € possivel que tal
brifim ndo tenha existido, denotando a possibilidade de inadequada preparagéo pelo
instrutor, para esta parte do voo.

Houve, em algum tempo durante a manobra, um descuido com relacdo a
posicédo da aeronave na final, resultando no enquadramento incorreto da aproximacao e
na demora em empreender a arremetida no ar, que deveria ocorrer a 300 ft de altura.

Quando iniciada a arremetida, as condi¢cdes da aeronave estavam de tal modo
deterioradas que a mesma passou a sobrevoar a lateral da pista a baixa altura e
possivelmente com baixa velocidade, que5associada a necessidade de efetuar curva a
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esquerda para livrar obstaculos, ocasionou o toque da ponta de asa na pista. Admite-se
a baixa velocidade da aeronave, pois caso houvesse velocidade disponivel, bastaria aos
pilotos cabrar a mesma para livrar os obstaculos.

V. CONCLUSAO

1. Fatos

a. os pilotos estavam com os seus Certificados de Capacidade Fisica validos;
b. o instrutor possuia suficiente experiéncia de voo na aeronave;

c. a tripulacdo estava com o Certificado de Habilitacdo Técnica e o Certificado IFR
validos;

d. os servi¢cos de manutencgdo foram considerados periddicos e adequados;

e. tratava-se de um vbo de instrucéo, objetivando preparar o piloto para submeter-se
a cheque inicial para comando;

f. o tempo mostrava-se bom e favoravel ao desenvolvimento do voo de instrucao;
g. foi treinado no v6o, manobra de “retorno a pista”;

h. o presente exercicio foi treinado pelo piloto em simulador sintético da “Flight
Safety;

i. 0 exercicio de pane ap0s a decolagem com retorno a pista s0 € executado em
simulador sintético;

j. a manobra foi iniciada com 500 ft de altura e velocidade de 90 kt;

k. a tomada de decisdo em arremeter no ar, apos frustrada a solugdo da pane, foi
tomada tardiamente;

I. durante a arremetida, foi necessério efetuar curva a esquerda para livrar alguns
obstéaculos;

m. na realizacdo da curva a esquerda a parte inferior da ponta da asa esquerda tocou
na pista;

n. a aeronave conseguiu prosseguir na arremetida e efetuar pouso com seguranca;
0. a aeronave sofreu danos graves na ponta da asa esquerda; e

p. os pilotos sairam ilesos.

2. Fatores contribuintes

a. Fator Humano
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(1) Fisiologico
N&o contribuiu.

(2) Psicoldgico - Contribuiu

O fato de a tripulacéo estar executando um treinamento na aeronave de um
procedimento de emergéncia previsto somente para ser feito em simulador de v6o
devido ao seu elevado grau de perigo, revelou complacéncia e um baixo nivel de
consciéncia situacional.

b. Fator Material

N&ao contribuiu.

c. Fator Operacional
(1). Deficiente Instrucéo - Contribuiu

Estava sendo ministrada na aeronave a instrugcdo de um procedimento de
emergéncia que somente estava previsto para ser treinado em simulador de véo,
colocando a tripulagcéo e a aeronave em situagéo de elevado potencial de perigo.

(2). Deficiente Coordenacéo de Cabine - Contribuiu

N&o houve adequada interagédo entre o instrutor e o piloto de forma a iniciar a
arremetida na altura de seguranca prevista.

(3). Deficiente Julgamento - Contribuiu

A tripulacdo avaliou inadequadamente que poderia iniciar a arremetida em
altura inferior a que prevé a padronizacéo da aeronave.

(4) Deficiente Planejamento - Indeterminado

Devido ao fato dos pilotos estarem executando manobra n&o prevista, €
possivel que um brifim detalhado ndo tenha existido, denotando a possibilidade de
inadequada preparacédo para a instrucao do procedimento por parte do instrutor.

(5). Deficiente Supervisédo - Contribuiu

A Divisdo de Aviacao Operacional - DAOP n&o possui uma Secao responsavel
pela analise, padronizacdo e acompanhamento dos voos de instru¢do, o que pode
resultar, sob determinadas situacdes especiais, em operagdo insegura e até
perigosa.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacao de Seguranca, conforme definido na MSB49 de 30 JAN 96, é o
estabelecimento de uma acéo ou conjunto de ac¢Oeidan pelo Chefe do Estado-Maior da

Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida,
7
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em acdao, prazo e responsabilidade nela estabelscida
1. A Divisdo de Aviacéo Operacional da Policia Federal devera, no prazo de trés meses:

a. Certificar-se de que a Secdo de Instrucdo esta adotando um programa de
instrucdo adequado para a formacgao de seus pilotos.

b. Certificar-se de que a Secdo de Operacdes esta controlando e coordenando
adequadamente a atividade aérea relativa a essa Divisao.

2. O SERAC 6 devera, no prazo de trés meses:

a. Dar conhecimento deste incidente a todos os aeroclubes, escolas de aviagao e
operadores civis da aeronave C-208, enfatizando a importancia de um brifim bem
detalhado por ocasido dos voos de instrucdo, bem como da necessidade de os
citados vOos se aterem ao que prevé o Manual de Procedimentos da aeronave.

b. Divulgar, através de DIVOP, o presente incidente a todos os demais SERAC, para
que a divulgacéo alcance o maior nimero possivel de operadores da aeronave C-
208.

3. O SERAC 6 deverd, no prazo de seis meses:

Avaliar, através de Vistoria de Seguranca de V6o, a adequabilidade das Secfes
de Instrucdo e Operacdes da DAOP.

Obs: Foi realizada Vistoria Especial de Seguranca de V6o na Divisdo de Aviacéo
Operacional da Policia Federal. A DAOP criou uma Secéo de Instrucdo e uma Secao de
Operacgbes, atendendo as Recomendacdes de Seguranca de Voo do SERAC 6.



